SS SENADO XLVa. LEGISLATURA 


PRIMER ___ PERIODO 


DIRECCION 
S A > ñ - E SECRETARIA NR 145 de 2000 
COMISIÓN DE pisrriuimo Ne 118 de 2000 
CONSTITUCIÓN Y _ 


LEGISLACIÓN 


SIN CORREGIR 


dE POR LOS ORADORES 
MAYO DE 2000  ' 


MEJORA DE LOS SERVICIOS PUBLICOS Y PRIVADOS, 
DE LA SEGURIDAD PUBLICA Y DE LAS CONDICIONES 
EN QUE DESARROLLAN LAS ACTIVIDADES 
PRODUCTIVAS 


Sindicato Unico de la Administración Nacional de Puertos 
Audiencia. 
AAA A RAI RRA 


aqulgráfica de la sesión, de la Subcomis 
del día, A de mayo de sisi 


PRESIDE ; 


MIEMBROS : 


INVITADOS : 


CONCURREN : 


SECRETARIA: 


AYUDANTE 


ASISTENCIA 


Senador Yamandú Fau 


Senadores Guillermo García Costa y Manuel 
Núñez 

Secretario General, Juan Castillo y señores 
Oscar López, Yubert Méndez y Fernando 
Fondado 


Senador Marcos Abelenda y Director General 
Legislativo, Luis M. Paravís. 


Josefina Reissig 


Gloria Mederos 


AARARARARA RRA RA RARE RA RAR 


(Ingresan a Sala los delegados del Sindicato Unico de la Administración 
Nacional de Puertos) 


SEÑOR PRESIDENTE.- La Subcomisión designada por la Comisión de 
Constitución y Legislación recibe con mucho gusto a la delegación del 
Sindicato Unico de la Administración Nacional de Puertos -SUANP- que 
oportunamente había solicitado ser recibida, a los efectos de referirse al 
proyecto de ley de urgencia que tenemos a estudio. 


Con mucho gusto les cedemos el uso de la palabra. 


SEÑOR CASTILLO.- Señor Presidente y señores miembros de esta 
Subcomisión: obviamente, no tenemos tiempo para formaiidades y, por lo tanto, 
vamos a pasar directamente al tema que nos preocupa como sindicato, como 
gremio. Tanto en la esfera de los trabajadores como en lo que tiene que ver 
con el movimiento sindical, quisiéramos discutir, precisamente, acerca de 
algunos artículos que figuran en el proyecto de ley de urgencia que está a 
estudio de esta Comisión del Senado en este momento. 


Nuestra idea es dar argumentos de por qué nosotros, el Sindicato de 
Trabajadores Portuarios, consideramos que para el país sería un mal negocio 
que la terminal de contenedores del Puerto de Montevideo pasara a estar en 
manos privadas o, directamente, dejara de pertenecer al Estado. Estamos 
hablando de un área estratégica, no sólo del Puerto de Montevideo. La 
operación de los contenedores en los puertos del mundo hoy en día es 
estratégica y, a nuestro juicio, básicamente es una de las puntas a desarrollar 
en todo lo q::a tiene que ver con el intercambio de mercancías. Claramente, se 
puede prever un área de desarrollo importante en el futuro dentro del Puerto y 
del país. Nos referimos a una terminal de contenedores que fue construida por 
el Estado entre los años 1984 y 1985 y comenzó a operar sin la grúa pónlico, 
que recién fue incorporada entre 1986 y 1987. Por lo tanto, empezó desde las 
arcas del Estado, con trabajadores del Estado y la Administración Nacional de 
Puertos operando en ella, y ha seguido haciéndolo continuamente hasta 
nuestros días, siendo una constante de crecimiento —así lo demuestran todos 
los documentos de la Administración Nacional de Puertos- en operatividad, 
eficiencia, competitividad y generación de recursos. En todos sus años de 
funcionamiento, la terminal de contenedores nunca generó déficit, sino que 
siempre dio un superávit que a partir de la Administración Nacional de Puertos 
ingresa directamente a Rentas Gene alo donde 
beneficios obtenidos. : 


comparable con el de los principales puertos de la región e igual al de los 
mejores del mundo. En esto queremos ser muy gráficos, porque a pesar de 
haber argumentado esto durante muchos años, se sigue con la intención de 
enajenarnos de manos del Estado. Si tenemos base, operaciones para realizar 
y si la agencia dispone de los camiones necesarios para recibir la mercadería, 
somos capaces de operar un promedio de entre 25 y 30 contenedores por 
hora. Esos son los niveles que se manejan en cualquier lugar del mundo. Es 
cierto que trabajamos con déficit pues tenemos una solo grúa pórtico que 
necesita mantenimiento, pero los recursos que destina el Estado y la ANP no 
son suficientes para que se realice el mantenimiento adecuado. Además, se 
trata de una grúa que está cumpliendo su ciclo final de trabajo y ya merece ser 
sustituida. Este año se habilitó por parte del Ministro de Transporte y Obras 
Públicas, en acuerdo con el Directorio de la ANP, la compra de una nueva grúa 
pórtico. Lo que nosotros estuvimos reclamando durante muchos años, es decir 
la compra de la grúa, se decide políticamente realizarlo este año por parte del 
señor Ministro, siendo que actualmente está en discusión la posibilidad de que 
esta área deje de pertenecer al Estado, pasando el manejo de la actividad de 
contenedores a integrarse con capitales privados. 


Nosotros manejamos cifras y las queremos comparar con las del 
Directorio de la ANP. El año pasado, en un manejo de casi 200.000 
contenedores, tanto de carga como de descarga, la terminal de contenedores 
del Puerto de Montevideo generó aproximadamente U£S 15:000.000 de 
ganancia neta para el Estado. Con estos argumentos seguimos 
preguntándonos cuál es el motivo por el cual se insiste, ahora por otra vía, en 
querer privatizar y que las agencias navieras se queden con la actividad de la 
termina! de contenedores. 


Por otra parte, recordamos que hubo cuatro licitaciones frustradas y en 
un caso todavía la Justicia no ha concluido. Al respecto, creemos que muchas 
de las agencias que hoy disputan el manejo de la terminal están implicadas, 
pero todavía no hay un resultado de la Justicia. Además, decimos en forma de 
denuncia, pero con argumentos, que la redacción del artículo 25 para nosotros 
no fue ninguna novedad cuando apareció públicamente. En el mes de enero se 
pasó por debajo de la puerta de nuestro sindicato -lo que fue bastante inusual- 
un sobre conteniendo la fotocopia de un documento que las agencias navieras 
en conjunto elaboraron para entregarle al señor Presidénte de la República, 


antes de que asumiera, en una reunión que se llevó: a cabo en el Victoria: Plaza. : a 


portuarios; entonces, se: propone la desapanición de ANSE 

que los 1.200 trabajadores molestamos bastante y que debeni'ser las agencias 
navieras y privadas quienes tienen que controlar toda la actividad portuaria. Por 
suerte, esto no ha sido contemplado en el proyecto de ley de urgencia. Estos 


son elementos concretos que queremos denunciar. ¿Por qué el Estado debe 
desprenderse de un área rentable, eficiente y una de las pocas que es 
estratégica en la vida del país y que tiene posibilidades de desarrollo? Aquí no 
estamos diciendo que no tengamos la necesidad, primero como país, y 
segundo como ente del Estado, de atraer inversiones. Sabemos que 
necesitamos inversión de capital en el Puerto de Montevideo y, además, a esta 
altura decimos que queremos la competencia, pero para ello el Estado tendría 
que destinar un área de la bahía de Montevideo —sólo está ocupada la décima 
parte de la capacidad navegable y operativa- para los inversores privados, a fin 
de que construyan su propia terminal de contenedores. No le vamos a temer a 
la competencia y a que trabaje la más eficiente. En definitiva, de esa forma el 
Estado sí se va a ver beneficiado en función de ta libre competencia; de eso 
hablaba la tey en 1992, 


SEÑOR FONDADO.- Trabajo directamente en la terminal de contendores y 
puedo decir que no es cierto que el puerto opera barcos a 500 metros, como ha 
dicho el señor Ministro Lucio Cáceres. Eso es incierto. El puerto no opera 
barcos, sino que alquila infraestructura, que es distinto. Hay un documento que 
se llama SUIP Servicio Unico de Infraestructura Portuaria- y tiene cierta 
numeración. El Puerto alquila grúas pórtico, cobra almacenaje, paga a terceros 
alquileres de U$S 1:000.000 por año por máquinas que no están en óptimas 
condiciones, pero son los negocios que a veces hace el Estado. De todos 
modos, lo importante es saber cómo opera el Puerto, qué gente opera y qué 
calidad de empresarios maneja el Puerto. Vamos a empezar por el mayor, 
que es Cargas y Servicios, que opera poco más del 40%. A su vez, 
Cargas y Servicios subcontrata una empresa de Camioneros llamada 
Trusmar, donde nadie está en planilla, Esa empresa paga $ 20 la hora aunque 
se trate de 24 o de 36 horas, y esto no es exagerado, Hace un mes 
aumentaron la hora a $ 30 solamente los domingos. Algunos de los camiones 
que trabajan para esa empresa tienen un permiso que emite el Ministerio de 
Transporte y Obras Públicas, parecido al Computest, vencido. La semana 
pasada volcó un contenedor —por suerte no murió nadie- que no tenía los pinos 
colocados y el permiso estaba vencido desde hacía 10 meses, lo que es 
bastante grave, Esas son las rebajas de re lo que se lama ser 
competitivo. 


Por otra parte, hay una falta de respeto. Los ais no. shen 
derecho a agremiación y se operá a través de Estibamar, que es otro perro con” 
el mismo collar. ¿Qué sucedió? En ún momento, les:pareció que: el jornal: del 
obrero era muy caro y:los despidió a todos, pero: después los tomó de nue: 
jornal. era de $ 284 -en la operativa portuaria y nunca se trabajó hora € a hora si 


plumazo se rebajó el: 
principal e Air 


h determinado 


parar el trabajo dominical, pero no tiene que ver con el puerto, ni con una 
operadora portuaria. Esgrimiendo ese artículo no le pagan horas extras a nadie 
porque es obvio que los estibadores no van a hacer 144 horas cuando el 
promedio es de 20 salarios en un mes. Además, tampoco pagan horario 
nocturno. 


Por otra parte, el Directorio quiso obligar a usar un chaleco para que el 
trabajador sea más visible de noche, pero se dijo que era muy oneroso y se 
cambió por algo parecido a una bufanda. A su vez, quien protesta no trabaja 
más, y si bien estamos en un país democrático, creo que ni en el tiempo de ta 
dictadura se veía eso. Me pregunto si ese es el tipo de socios que el Estado 
busca, y no hablemos de las otras operadoras . Hay una que opera la mitad en 
negro y la otra mitad va a cobrar a ANSE, pero cuando no exista ANSE será 
todo en negro. Además, todas estas cosas son fácilmente comprobables. 


SEÑOR LOPEZ.- Quería desmitificar un término. Desde hace mucho tiempo 
se plantea que la solución para la terminal de contenedores de Montevideo es 
privatizarla. Es decir que la privatización sería el remedio de tcdos los males 
que tiene el Puerto. Es fácilmente comprobable que esto no es así, porque 
privatizar la terminal de contenedores no significa modificar la estructura del 
Puerto ni hacerse dueño de cargas que no son nuestras. El país, a través del 
Puerto, mueve determinados volúmenes de carga en importaciones y 
exportaciones, y eso tiene un techo, que puede modificarse, pero en pequeño 
grado. Tiene un acceso a las cargas de tránsito que, en alguna medida, ha 
venido mejorando en tos últimos años, fundamentalmente en el tránsito de 
autos que es de gran volumen, pero dejan muy poco dinero para el puerto. 
:Señalo esto, porque el movimiento de autos significa U$S 10 por cada uno. 
Puede ser que estratégicamente sea de gran importancia para que el país tome 
algún otro tránsito en la región. Pero las cargas no son nuestras, y en el Río de 
la Plata no hay complementación de puertos, sino que existe una lucha entre 
ellos, que —como los señores Senadores bien saben- viene de la historia del 
Uruguay. Aquí no se complementa el Puerto de Buenos Aires con el de 
Montevideo, ni éste con el de Río Grande y ni siquiera con el de Santa Fe; hay 
una competencia feroz entre los puertos. La única manera de modificar el 
movimiento de cargas en el Uruguay sería atrayendo nuevas líneas de barcos y 
no sumar veinte o cuarenta contenedores más .que. pueden, 

circunstancialmente, moverse. Es decir que habría: que atraer nuevas líneas de. 
barcos, sacarlas de otros pumas. y ee s'en n el ñ 


pued navieras tienen issgrados: política 
tos pa e Jean sus cea li 


no hay uña varita ea y esta tampoco es la privatización. Esto “debería : 
encararse desde el punto de vista del comercio exterior, del MERCOSUR, de 
equiparación de los puertos, como se ha hecho en Europ: Aquí se ha tomado 


como mal ejemplo, porque hay puertos muy pequeños en Europa que mueven 
muchísima carga, pero en dicho continente existe un Mercado Común Europeo 
y una complementación de puertos. Es decir que la situación es distinta, 
aunque también allí existe la competencia. En el pasado se han tomado como 
ejemplo puntos reales —-como ocurrió con la Ley de Puertos-, que no tienen 
nada que ver con Uruguay, aunque geográficamente pueden ser parecidos. 
Hay un destinatario económico y político a través de la Comunidad Económica 
Europea, que es algo que no ocurre en el Uruguay, donde no hay 
complementación, sino competencia de puertos. 


Entendemos que este es un tema de gran envergadura y que la terminal 
de contenedores no debe ser en el futuro privatizada para modificar esta 
situación. ¿Por qué planteamos que siga en manos del Estado? Aclaro que no 
es por capricho que pensamos así, sino que respetamos la Ley de Puertos — 
con la que los trabajadores portuarios no estuvimos de acuerdo, pero existe- y 
la libre concurrencia. 


Solamente administrada por la ANP, la terminal de contenedores puede 
permitir la libre concurrencia y que los operadores pequeños, medianos y 
grandes sean tratados de la misma forma. Eso tiene que ver directamente con 
la privatización del muro como tal y de la grúa pórtico como tal, y con una 
reglamentación que se llama “atraque de buque”. Hoy, en el puerto atraca el 
buque que llega primero a la terminal de contenedores. De estar privatizada, 
suponemos, por una lógica económica, que va a atracar el buque de la agencia 
que tenga mayor poder en esta sociedad. Y acá no hay grandes secretos; 
sabemos que Cargas y Servicios —que mueve el 75% de los contenedores- y 
Christophersen, son las dos agencias más grandes y las que se están 
proyectando. Es decir que las agencias que antes se pelearon y estuvieron 
involucradas en grandes escándalos licitatorios, se están ahora juntando en 
una nueva estrategia para quedarse con la terminal de contenedores. 


Por esta situación -y por muchas otras más-, nosotros sostenemos la 
máxima que mencionaba el compañero Juan Castillo, en el sentido de que en 
la Bahía hay lugar para hacer una nueva terminal de contenedores, y los 
privados pueden invertir, Hasta ahora, en lo que han invertido los privados, en 
cuanto a proyecciones hacia el futuro y como algo de tecnología moderna, ha 
sido en dos grúas móviles que cuestan U$S 3:000.000 cada una. Es una 
inversión buena, que proyecta al Puerto, pero no es ta inversión de que se 
hablaba cuando se propagandeaba, por parte de los: Directorios de algunos 
partidos Pego del de la cifra de 083, -100: :000; 000. ¿YO recuerdo" que el 


proyecto en concreto, que “tiene algunas disp 
Puertos. Ale 


Por ejemplo, en el proyecto se establece que el capital correspondiente 
a los inversores privados será representado por acciones al portador. "Sin 
embargo, la Ley de Puertos establece que no se scada tener acciones al 
portador, sino acciones nominales. 


Por otro lado, en el proyecto están precisas algunas otras situaciones 
que vienen promoviéndose desde hace mucho tiempo como grandes 
inversiones. Este es un texto muy breve, que va a ser reglamentado en su 
totálidad por el Gobierno, y en el cual el tema de inversiones está como una 
proyección, en la que absolutamente nadie sabe qué inversiones se van a 
hacer, qué garantías se dan y quién va a controlarias, cuando en las 
licitaciones anteriores, por lo menos, había un pliego de condición económica, 
que eran las inversiones, y otro pliego reglamentario. Por otro lado, se sigue 
manteniendo la explotación de la terminal de contenedores por treinta años, un 
negocio que reporta U$S 15:000.000 anuales al país; es realmente un negocio 
redondo. Por eso nosotros planteamos que si hay posibilidades de hacer otra 
terminal de contenedores, si hay para invertir, hay que darle lugar y hay que 
hacer como hizo el puerto, que empezó con cien contenedores y fue mejorando 
su situación hasta llegar a donde ha llegado. 


Finalmente, quiero decir que no estamos de acuerdo con que este tema 
sea discutido en una ley de urgencia, porque no hay tal urgencia; incluso, en la 
prensa diaria se plantea que el puerto ha mejorado, y hasta lo admiten los 
grandes privatizadores. Quiere decir que no está en una situación que amerite 
que el tema sea estudiado en sólo 45 días; a nuestro entender no se puede 
mejorar la situación del puerto en ese plazo. El puerto sí puede mejorar, pero 
en condiciones en que haya una garantía, y la garantía para' nosólros es que la 
termina! siga en manos del Estado. 


Muchas gracias. 


SEÑOR PRESIDENTE.- Si ningún señor. Senador desea hacer alguna 
consulta, les agradecemos por la visita y por la información que nos han 
proporcionado. 


(Se retira de Sala la delegación del Sindicato Unico de la Administración 
Nacional de Puertos) 


